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A globalização, nas suas diversas dimensões, está a tornar o mundo cada vez mais pequeno, 
alterando as nossas vidas e transformando a forma como as empresas fazem negócios. Estamos 
cada vez mais expostos aos traços e práticas das outras culturas à medida que a tecnologia diminui 
os custos da comunicação global e das viagens. A globalização está a obrigar as empresas a serem 
mais competitivas ao mesmo tempo que os países reduzem as barreiras ao comércio internacional 
e ao investimento estrangeiro.    
A competitividade das empresas obriga-as a serem mais eficientes e eficazes, logo a pensarem os 
seus processos internos de forma a procurarem a sua otimização e melhorarem a sua produtividade, 
com a notória consequência na satisfação do cliente. 
Para a satisfação do cliente é necessário que as operações dentro do sistema de distribuição, 
nomeadamente as realizadas no armazém, sejam otimizadas. Esta otimização é atingida quando 
as encomendas dos clientes estiverem completas e prontas a serem despachadas em tempo útil e 
todos os processos necessários para o efeito tenham ocorrido no menor espaço de tempo possível 
e com o mínimo de recursos. O planeamento das operações no armazém tem de determinar o tempo 
e a ordem das operações bem como os recursos necessários de forma a não acontecerem 
congestionamentos.   
A Caetano Parts, uma empresa de revenda de peças de substituição automóvel, identificou um 
congestionamento na localização de peças que chegavam pela primeira vez ao seu armazém, o 
que suscitou a necessidade do desenvolvimento de uma ferramenta que permitisse proceder à 
localização destas peças de uma forma mais expedita, permitindo ganhos significativos de tempo 
na arrumação das peças e consequentemente no tempo gasto na sua procura/separação e posterior 
envio para os clientes.  
A ferramenta desenvolvida consiste num programa em Visual Basic for Applications (VBA) cuja 
conceção, desenvolvimento e descrição das funcionalidades serão abordados ao longo do trabalho. 
Os testes realizados ao longo do desenvolvimento validaram o correto funcionamento da 
ferramenta.    
 
 







La globalización, en sus diversas vertientes, está haciendo del mundo un lugar cada vez más 
pequeño, cambiando nuestras vidas y transformando la forma en la que las empresas hacen 
negocios. A medida que la tecnología disminuye los costes de la comunicación global y de los viajes, 
nos encontramos cada vez más expuestos a las particularidades y a las prácticas de otras culturas. 
La globalización está obligando a las empresas a ser más competitivas a la vez que los países 
reducen las barreras al comercio internacional y a la inversión extranjera.  
La competitividad entre empresas les obliga a ser más eficientes y eficaces, y, en consecuencia, a 
idear sus procesos internos con el fin de lograr su optimización y de mejorar su productividad, con 
el resultado evidente de la satisfacción del cliente. 
Para lograr esta satisfacción es necesario optimizar las operaciones dentro del sistema de 
distribución, en particular las que se realizan en el almacén. Esta optimización se alcanza cuando 
los encargos de los clientes se completan y se encuentran listos para ser despachados a tiempo, y 
cuando todos los procesos necesarios para tal efecto se llevan a cabo empleando el menor tiempo 
y la menor cantidad de recursos posibles. La planificación de las operaciones en el almacén tiene 
que determinar el tiempo y el orden de las operaciones así como los recursos necesarios con el fin 
de que no se produzcan embotellamientos.   
Caetano Parts, una empresa que se dedica a la reventa de recambios del automóvil, identificó un 
embotellamiento en la localización de piezas que llegaban por primera vez a su almacén, que derivó 
en la necesidad de desarrollar una herramienta que permitiese proceder a la localización de estas 
piezas de una forma más rápida, la cual permite obtener ganancias significativas de tiempo en la 
organización de las piezas y, en consecuencia, en el tiempo empleado en su búsqueda/separación 
y posterior envío a los clientes.  
La herramienta desarrollada consiste en un programa en Visual Basic for Applications (VBA) cuya 
concepción, desarrollo y descripción de funciones se abordarán a lo largo del trabajo. Las pruebas 
llevadas a cabo durante el desarrollo validaron el correcto funcionamiento de la herramienta.    
 
 








Globalization, in its several dimensions, is making the world tightly together altering our lives and 
transforming the way companies do business. We are increasingly exposed to the traits and practices 
of other cultures as technology drives down the costs of global communication and travel. 
Globalization is forcing industries to grow more competitive as countries reduce barriers to trade and 
investment. 
The competitiveness of companies forces them to be more efficient and effective, therefore to think 
their internal processes, seek their optimization and improve their productivity, with the notable result 
in customer satisfaction. 
For the customer satisfaction is necessary that the operations within the distribution system, including 
those held in the warehouse, are optimized. This optimization is achieved when customer orders are 
completed and ready to be dispatched in good time and all processes necessary for this purpose 
have occurred in the shortest possible time and with minimal resources. The planning of operations 
in the warehouse must determine the time and the order of operations as well as the necessary 
resources so as jam do not to happen. 
Caetano Parts, an automotive aftermarket retail company, identified a jam in locating parts arriving 
for the first time to its warehouse, which raised the need to develop a tool that could locate these 
parts in a more expeditious way, allowing significant time gains in the arrangement of parts and 
consequently in the time spent in their picking/preparation and subsequent shipment to the customer. 
The developed tool is a program in Visual Basic for Applications (VBA) whose design, development 
and description of the features will be addressed throughout the work. The tests conducted during 
the development have validated the correct operation of the tool. 
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Capítulo I - Introdução 
Neste capítulo é feita a contextualização, a descrição do problema, a motivação e o objetivo para a 


























A Caetano Parts é uma empresa do universo do Grupo Salvador Caetano, funcionando como a 
central de peças multimarca da Caetano Retail, organização que agrega as empresas do Grupo 
Salvador Caetano que desenvolvem a atividade de distribuição e reparação automóvel em Portugal.  
A Caetano Parts tem duas centrais de peças: a Caetano Parts Norte e a Caetano Parts Sul, que no 
seu conjunto fazem a distribuição de peças para todo o território nacional, incluindo os Açores e a 
Madeira.  
A Caetano Parts faz a gestão de todas as peças originais das marcas comercializadas pela Caetano 
Retail, o aftermarket das marcas NGK, Magneti Marrelli, Varta, Osram e ainda a comercialização de 
pneus e lubrificantes de várias marcas, contando com um total de 130000 referências ativas em 
inventário. 
Segundo Richards (2014) na economia de hoje as empresas não se podem dar ao luxo de aceitarem 
uma encomenda e estabelecerem um prazo de entrega de várias semanas, mas antes os clientes 
esperam uma entrega em 24 horas, senão no mesmo dia em que colocaram a encomenda. Por 
outro lado o autor também refere que é mais barato manter um cliente já existente do que ter de 
procurar um novo cliente, pelo que é fundamental a satisfação dos clientes existentes. 
No presente contexto empresarial, as empresas enfrentam muitos desafios que requerem uma 
permanente revisão e avaliação dos processos. A Caetano Parts aposta na melhoria contínua e na 
procura da otimização dos seus processos internos, mormente aqueles relativos à operação dos 
seus armazéns. 
1.2. Descrição do problema 
Na procura da melhoria dos seus processos, a empresa identificou um problema na atribuição de 
localizações aos novos artigos, numa lógica de coerência com o sistema existente e de eficiência 
de picking, o que faz com estes artigos acabem por ir parar a uma zona de “indiferenciados” retirando 
eficiência às operações de picking dada a dificuldade de os encontrar no amontoado de produtos 
de diferentes marcas e tamanhos. 
É na atividade de picking que começa o serviço ao cliente e tendo em conta o enorme impacto que 
tem no trinómio tempo-custo-qualidade, qualquer ganho obtido com um sistema de localização mais 
expedito e que se pretende de fácil utilização terá uma enorme influência pois permitirá um picking 
mais rápido, logo mais depressa se consegue fazer a entrega ao cliente, um picking mais eficiente 
com um custo mais baixo para o cliente e um picking mais eficaz, sem erros, com uma maior 






A principal motivação para a execução deste projeto é o desenvolvimento de uma ferramenta que 
permita ultrapassar o problema, dado não terem sido encontradas no mercado ferramentas 
específicas que o façam.  
Para a Caetano Parts o desenvolvimento de uma ferramenta que permita a solução deste problema 
é visto como uma vantagem que permitirá a melhoria do seu processo de armazém, nomeadamente 
o processo de arrumação, com os consequentes ganhos em termos de tempo de arrumação e de 
picking, os quais possibilitarão dar uma maior competitividade à empresa. 
A aquisição de um Wharehouse Management System (WMS) por parte da Caetano Parts poderia, 
em princípio, solucionar o problema mas, no presente contexto empresarial e face aos elevados 
preços de mercado para um WMS com reputação no setor, não está nos planos da empresa 
proceder à sua aquisição o que vem reforçar a utilidade de tal ferramenta. 
Para o autor, a realização deste projeto, irá levar ao enriquecimento dos seus conhecimentos e 
competências académicas e profissionais.      
1.4. Objetivos 
O principal objetivo é o de providenciar à empresa uma ferramenta que lhe permita ultrapassar um 
problema que está a causar algum constrangimento no armazém. A solução apresentada passa 
pelo desenvolvimento de um programa de recolha de dados e sistematização da informação relativa 
às peças novas que chegam ao armazém de forma a serem arrumadas de forma rápida.  
Uma vez que a ferramenta estará disponível para os operadores de armazém que fazem a receção 
das peças e dão entrada no sistema informático, pretende-se que esta seja desenvolvida com 
recurso a uma linguagem de programação (VBA) já incluída no pacote do Microsoft Office, para o 
qual a empresa já possui licenças, tentando desta forma minimizar os custos associados ao seu 
desenvolvimento, implementação e manutenção. 
A solução deverá apresentar como funcionalidade a geração diária de uma listagem de peças novas 
com a localização proposta para as mesmas. 
1.5. Organização do Relatório 
Este relatório está organizado em cinco grandes capítulos, a saber: 
O capítulo 1 introduz o tema da dissertação, a definição do problema, as motivações que o 
originaram e os objetivos que o trabalho se propõe alcançar. 
No capítulo 2 é feita uma caracterização do mercado das peças de substituição automóvel em 
Portugal e na Europa, são enumerados e descritos os principais intervenientes do mercado em 
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Portugal. É também feita uma abordagem ao tema da armazenagem, as suas funções e atividades, 
com especial ênfase na temática da atribuição de localizações.   
O capítulo 3 comporta o enquadramento do problema da Caetano Parts, a descrição do processo 
atual de receção das peças em armazém e é apresentada a proposta de alteração do processo com 
a introdução do programa de atribuição de localizações. 
O capítulo 4 descreve o programa, o seu desenvolvimento, as suas funcionalidades, sendo ainda 
feita a sua demonstração. 
Finalmente, o capítulo 5 apresenta um resumo dos resultados do projeto e são ainda sugeridos 




















Capítulo 2 - Revisão bibliográfica 
Neste capítulo é feita a caracterização do mercado das peças de substituição automóvel na Europa 
e em Portugal e são enumerados e descritos os principais intervenientes no mercado em Portugal. 
É feita uma abordagem ao tema da armazenagem, as suas funções e atividades com uma especial 


























2.1. O mercado de peças de substituição automóvel 
Segundo o relatório Economic and Market Outlook – EU Automobile Industry de Março de 2015 
(ACEA, 2015), no ano de 2014 foram efetuados 12,4 milhões de novos registos de veículos ligeiros 
de passageiros, na União Europeia, cerca de 17,5% do total de registos a nível mundial, o que 
representa um crescimento de 5,7% face a 2013. Este crescimento verifica-se após seis anos 
consecutivos de declínio.  
Ainda segundo o mesmo relatório, no ano de 2014 foram produzidos cerca de 15 milhões de veículos 
ligeiros de passageiros na União Europeia, cerca de 20,8% da produção mundial, o que representa 
um crescimento de 4,9% face ao ano anterior. 
Dados relativos a 2012, indicam que trabalhavam, direta ou indiretamente no setor automóvel, na 
União Europeia, 12,1 milhões de pessoas, cerca de 5,6% da totalidade dos postos de trabalho de 
toda a União Europeia. No que respeita ao número de veículos em circulação, os dados de 2013 
indicavam cerca de 250 milhões de veículos ligeiros de passageiros (ACEA, 2015). 
Apesar de, em termos mundiais, as vendas de veículos de passageiros e de comerciais ligeiros 
novos continuarem a aumentar pelo quarto ano consecutivo, nas regiões desenvolvidas onde está 
inserida a União Europeia, este crescimento não foi suficiente para colmatar o retrocesso de cerca 
de 21% sofrido entre 2007, antes da crise, e 2009. Na figura 1, que se segue, pode ser feita a 
confirmação destas afirmações (Basílio, 2015).   
  
 
Figura 1 - Vendas de veículos de passageiros e comerciais ligeiros novos (fonte: Basílio 2015) 
Outra realidade do mercado a ter em consideração é a idade dos veículos em circulação. Conforme 
se poderá verificar na figura 2, a idade média dos veículos em uso na União Europeia tem vindo a 
crescer ao longo dos últimos anos tendo como consequência um maior desgaste dos seus 
componentes, logo criando uma crescente necessidade dos seus proprietários recorrerem à 




Figura 2 – Idade média da frota de carros na União Europeia (fonte: ACEA 2015) 
 
Na última década os ciclos de design dos modelos dos veículos passaram a ser cada vez mais 
curtos, houve uma explosão no número de modelos lançados, modelos estes ainda com variantes, 
procurando ir de encontro às solicitações e gostos dos clientes, a chamada customização, existindo 
um sem número de combinações possíveis as quais acabaram por provocar uma explosão no 
número de peças de substituição existentes no mercado, com o consequente aumento na 
dificuldade da sua gestão (Fernihough & Gyimesi 2008).   
 
Figura 3 – Dados de rendimentos e lucros no mercado do pós-venda de peças de substituição na 




Com a contínua degradação das margens no mercado da venda de carros novos, o mercado de 
peças de substituição, apesar de negligenciado ao longo dos anos pelos fabricantes de peças 
originais (OEM) nas suas estratégias de negócio, tem vindo a ter um peso cada vez maior nos lucros 
desses mesmos fabricantes. Na figura 3 podemos verificar que o mercado do pós-venda de peças 
de substituição apesar de ser responsável por 54% do lucro, apenas representa 23% dos 
rendimentos dos fabricantes de peças originais (OEM).  
O crescente aumento do número de modelos em circulação, a crescente procura de peças e 
serviços de manutenção e as margens de lucro que este mercado permite, tornaram-no num 
mercado mais atrativo, aumentando a concorrência e dando origem ao aparecimento de vários 
canais de distribuição, tais como as oficinas, os próprios fabricantes, retalhistas e mais 
recentemente as lojas de internet, que possibilitam a compra de peças automóveis.  
Outra consequência da atratividade deste mercado, devido aos fatores já mencionados, é a 
crescente entrada no mercado de peças contrafeitas. O fabrico destas peças não obedece às 
especificações dos fabricantes de equipamentos originais (OEM), de modo a poderem proporcionar 
um desempenho consistente, confiável e durável, levando ao aparecimento de problemas 
mecânicos e avarias de toda a ordem. Apesar de não existirem peças que estejam imunes à 
contrafação, as peças mais sujeitas são aquelas que mais vezes são substituídas nos automóveis, 
como as pastilhas dos travões, filtros de óleo, velas de ignição, etc. (Kolman 2011).  
A venda de peças de substituição automóvel contrafeitas em todo o mundo atingiu, em 2011, o valor 
de 45 mil milhões de dólares. A China é sempre referida como a principal origem das peças 
contrafeitas, sendo o Japão, a Tailândia, a Malásia, a Índia e Taiwan outros dos países apontados 
como a origem deste tipo de peças (Commerce, 2011). 
As peças contrafeitas retiram dinheiro e trabalho às empresas legítimas, põe em causa a segurança 
da população, mancham a reputação das marcas prestigiadas e provocam um aumento de custos 
em reclamações de garantias, investigações, despesas jurídicas e medidas preventivas 
(Commerce, 2011). 
Este setor lida ainda com outra realidade que é a existência de um mercado paralelo de peças de 
substituição com duas origens distintas: as empresas que as fabricam fora do seu horário laboral 
normal, não procedendo ao seu registo e colocando-as no mercado ilegalmente, ou as peças cuja 
origem são os carros furtados e desmontados para posterior comercialização ilegal. As peças que 
fazem parte deste mercado são genuínas, isto é, geralmente produzidas por fabricantes de 
equipamentos originais (OEM) embora comercializadas ilegalmente. A dimensão deste mercado é 
de difícil quantificação dada a sua característica de ilegalidade (Pacheco, 2014). 
 2.1.1. O mercado de peças de substituição automóvel em Portugal 
Dados do INE relativos a 2013 (INE, 2013), atribuem um volume de negócios à atividade de 
comércio, manutenção e reparação automóvel em Portugal, ou seja, a venda de veículos 


automóveis e das suas peças e acessórios, de 10,2 mil milhões de Euros, valor que reflete uma 
recuperação deste setor patente no aumento de 3,9% nas vendas dos seus principais produtos, 
veículos automóveis e suas peças. 
Podemos verificar na figura 4 que o volume de negócios das empresas enquadradas na atividade 
de Comércio de peças e acessórios para veículos automóveis (grupo 453 do CAE), atingiu em 2013 
os 2,1 mil milhões de euros, sendo a venda de peças e acessórios para veículos automóveis a 
atividade mais representativa com 92,5% do total, o que representa um crescimento de 1,9% face 
a 2012 (INE 2013). 
 
Figura 4 - Volume de negócios das empresas com CAE 452 e 453 em 2013 (fonte: INE 2013) 
O mercado da venda de peças de substituição automóvel em Portugal continua a descer em 
consequência de três fatores. O primeiro tem a ver com o decréscimo, ainda que ligeiro, no número 
de automóveis em circulação. Este número é de cerca de cinco milhões de veículos ligeiros e 
encontra-se relativamente estabilizado nos últimos anos, significando isto que o número de veículos 
vendidos é inferior ao número de veículos que saem de circulação. O segundo fator prende-se com 
o número médio de quilómetros percorridos pelos condutores portugueses, o qual tem vindo a 
diminuir nos últimos anos, cifrando-se atualmente perto dos 13 mil quilómetros. Esta queda na 
quilometragem percorrida totalizou 10% desde 2007 e tem correspondência direta na diminuição no 
consumo de combustíveis que se verifica no mesmo período. O terceiro e último fator é a diminuição 
do investimento médio anual que um condutor português faz na manutenção do seu veículo, fruto 
do orçamento familiar cada vez mais apertado pelo cinto da crise, ainda assim acima da média 
europeia (Llera, 2014). 
A tabela 1 que se segue, permite verificar a retoma das vendas de veículos novos em Portugal fruto 
da retoma económica em curso. Este crescimento não implica num aumento do parque automóvel 
já que, como atrás já foi mencionado, o número de veículos que saem de circulação é superior ao 




Tabela 1 – Número de matrículas de veículos particulares novos (adaptado de Basílio 2015) 
 
No entanto, a idade média dos veículos em circulação em Portugal aumentou significativamente nos 
últimos anos em virtude da forte queda do mercado automóvel após 2009. O valor atingido em 
Portugal em 2013 é superior a 10 anos, ultrapassando a média da Europa que é de 9,7 anos, valores 
que podem ser verificados na figura 5.  
 
 
Figura 5 – Idade média do parque automóvel da Europa (fonte: Basílio 2015) 
Para o mercado automóvel este aumento da idade média do parque automóvel gera alguma 
preocupação levando as associações do setor a pedirem medidas governamentais de incentivo à 
compra de veículos novos, tais como o incentivo fiscal ao abate de viaturas em fim de vida e o 
desconto no imposto automóvel (IA) na compra de veículos elétricos. Para o mercado das peças de 
substituição em particular, este facto pode ser visto com algum otimismo dado que veículos com 
maior idade necessitam de serviços de manutenção com maior frequência, serviços estes que 
aplicam peças de substituição.  
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As 50 maiores empresas a operar no mercado das peças de substituição automóvel faturaram 626 
milhões de euros, mais 7,8% do que ano anterior, invertendo assim a tendência para uma quebra 
da faturação verificada entre 2012 e 2011 (Llera, 2014).  
Existem no mercado nacional sete empresas que formam o núcleo forte das empresas deste setor. 
Elas são a Gamobar Peças, Auto-Industrial Peças, MCoutinho Peças, Santogal Peças, JAP, Sofrapa 
e a Caetano Parts (Pacheco, 2013). 
Gamobar Peças 
A Gamobar foi fundada em 1963 tendo começado a sua atividade como importador da marca 
Peugeot para o norte e centro do País. Em 1985 passou a representar a Alfa Romeu através da 
Quadrifólio. Ao longo do tempo foram adicionando novas representações à sua lista, deixando de 
fornecer apenas as suas oficinas internas passando a fornecer também oficinas que não pertenciam 
ao grupo. A atividade da venda de peças de substituição automóvel é feita através de um armazém 
com sede no Porto (Gamobar Peças Online, 2015). 
Auto-Industrial Peças 
A Auto Industrial é uma empresa pioneira do setor automóvel em Portugal com o início da sua 
atividade reportada a 1920. É um dos principais operadores no mercado do retalho automóvel 
português sendo representante de 16 marcas de automóveis e reparador autorizado de duas. A 
venda de peças de substituição das marcas que representa é feita através de três armazéns 
localizados no Porto, Coimbra e Leiria (Auto Industrial Online, 2015).  
MCoutinho Peças 
A MCoutinho Peças surge em 1999 como um projeto inovador na distribuição de peças automóveis 
em Portugal. O negócio das peças de cada marca automóvel era gerido pelas concessões de cada 
uma das marcas, passando, por sua iniciativa, a ter uma gestão centralizada. Atualmente a 
MCoutinho Peças é líder de mercado, representando 26 marcas automóveis e com um volume de 
negócios que em 2013 foi de cerca de 40 milhões de euros. A empresa dispõe de dois centros de 
distribuição, um no Porto e outro em Lisboa, com um total de 6400 m² de área de armazém e cerca 
de 51000 referências em inventário (MCoutinho Online, 2015). 
Santogal Peças 
A Santogal foi fundada em 1946 com o nome Mocar como importador exclusivo da marca Alfa 
Romeo para Portugal. Em 1991 foi criada a Santogal SGPS na altura com a representação de seis 
marcas. Entre 1999 e 2007 entram para o grupo várias marcas de automóveis e de motos, 
perfazendo hoje um total de 26 marcas. Em 2003 surge a Santogal Peças para a comercialização 
de peças e acessórios de todas as marcas representadas. A Santogal tem a sua atividade 
concentrada essencialmente na zona da grande Lisboa, tendo em 2007 alargado o seu território a 
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Madrid onde representa marcas como a Ferrari e Maserati, entre outras (Santogal Peças Online, 
2015).  
JAP Peças 
A história do grupo JAP remonta a 1904 quando José Augusto Pinto monta uma oficina de 
carruagens no Marco de Canavezes. É atualmente um dos maires grupos automóveis da zona norte 
e a nível nacional, abrangendo hoje nove áreas de negócios: a comercialização de automóveis 
novos, seminovos e usados, assistência técnica, centros de colisão, central de peças, serviços 
financeiros, seguros, aluguer de viaturas e venda de combustíveis (JAP Online, 2015).   
Sofrapa Peças 
Fundada em 1958 sob a sigla R.O.M.A. a Sofrapa dedicava-se exclusivamente à representação de 
componentes e acessórios de marcas de automóveis francesas (Citroen, Peugeot, Talbot, Simca, 
etc.). Com a evolução do setor a Sofrapa torna-se num grossista de todo o tipo de componentes 
auto. A empresa dispõe de uma frota de 17 ligeiros de mercadorias que juntamente com o recurso 
a várias transportadoras garantem uma entrega eficiente em todos os pontos do país a partir do seu 
armazém sediado em Odivelas (Sofrapa Online, 2015). 
Caetano Parts 
A Caetano Parts é uma empresa do universo de empresas do Grupo Salvador Caetano (GSC), 
atualmente concentrado numa holding designada por Grupo Salvador Caetano S.G.P.S., S.A.. O 
Grupo teve em 2012 um turnover superior a 1,6 mil milhões de Euros e é responsável por cerca de 
6000 postos de trabalho, distribuídos por países como Portugal, Reino Unido, Espanha, Alemanha, 
Cabo Verde, Angola e China (Grupo Salvador Caetano Online, 2015).  
O Grupo Salvador Caetano SGPS, SA, é a empresa mãe que controla o grupo sendo constituída 
por quatro sub-holdings, relativas a quatro grandes unidade de negócio, a saber: 
• Toyota Caetano Portugal, que agrega o negócio da indústria e representação automóvel 
Toyota (importação e retalho); 
• Salvador Caetano Indústria, que agrega o negócio industrial, o fabrico de autocarros e o 
consequente negócio de vendas e subsidiárias internacionais; 
• Salvador Caetano Auto, que agrega o negócio de retalho automóvel multimarca para o 
mercado ibérico; 
• Salvador Caetano Capital, que constitui o negócio na área das energias renováveis e outras 
áreas de investimento. 
A Caetano Parts é a central de peças multimarca da Caetano Retail, organização que agrega as 
empresas do Grupo Salvador Caetano que desenvolvem a atividade de distribuição e reparação 
automóvel em Portugal (Caetano Retail Online 2015). 
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A Caetano Parts tem duas centrais de peças: a Caetano Parts (Norte) localizada em Vila Nova de 
Gaia e a Caetano Parts (Sul) localizada em Setúbal, que no seu conjunto fazem a distribuição para 
todo o território nacional, incluindo os Açores e a Madeira. A empresa faz a gestão de todas as 
peças originais comercializadas pela Caetano Retail, bem como o aftermarket das marcas NGK, 
Magneti Marrelli, Varta, Osram, bem como de várias marcas de pneus e lubrificantes (Caetano Parts 
Online 2015). 
A Caetano Parts tem um total de 82 colaboradores, distribuídos pelo atendimento a clientes, apoio 
técnico, gestão de stocks, armazém, logística e serviços administrativos. A empresa tem um 
inventário permanente com o valor de 5,5 milhões de Euros, num total de quase 130.000 referências 
ativas. O volume de negócios de Caetano Parts em 2013 foi de 21,5 milhões de Euros. 
2.2. A armazenagem 
A necessidade de se recolherem os produtos alimentares disponíveis de imediato procedendo ao 
seu armazenamento para os tempos de escassez surge como o mais antigo problema de gestão de 
inventários, problema esse que ainda hoje é colocado a quase todas as criaturas vivas. O objetivo 
implícito é o de armazenar o máximo possível de alimentos, uma vez que aqueles com o maior 
inventário teriam uma maior probabilidade de sobrevivência (Christopher, 2005).  
Esta visão de que “é bom ter um grande inventário” foi dominante ao longo da história. A acumulação 
de bens é uma medida de riqueza quer pessoal quer coletiva. 
O principal objetivo de um inventário não é o de demonstrar a riqueza pessoal ou coletiva, mas o de 
dar às organizações uma segurança entre a procura e a oferta. O inventário garante que não temos 
de igualar a oferta de um item para cada procura desse mesmo item, existindo uma almofada que 
separa as duas. Isto pode ser observado num supermercado onde o inventário constitui uma 
almofada entre as pequenas e frequentes compras dos clientes e as raras entregas de grandes 
quantidades por parte dos fornecedores. 
A existência de inventário como uma segurança entre a oferta e a procura permite às organizações 
continuarem com as suas operações normais quando existir variabilidade e incerteza quer na oferta 
quer na procura. Um restaurante que tem de enfrentar uma procura de refeições incerta tem de ter 
um inventário de ingredientes e comida; se uma entrega de materiais se atrasar, a fábrica tem de 
usar os inventários destes materiais para continuar a laborar normalmente; se a procura pelos 
clientes de um determinado produto for inesperadamente alta, o fornecedor deste produto tem de 
recorrer ao seu inventário de produtos para a sua satisfação.  
Como a variabilidade e a incerteza são inerentes à maior parte das operações a existência de 
inventários altos parece inevitável e até mesmo uma certa forma de poder. Segundo Carvalho 
(2010), eis alguns dos benefícios que os inventários podem trazer: 
1- Economias no transporte; 
2- Economias na produção; 
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3- Maiores descontos de quantidade e compras programadas; 
4- A manutenção das fontes de abastecimento; 
5- Ir de encontro às políticas de serviço aos clientes impostas pela empresa; 
6- Ir de encontro às mudanças das condições de mercado como a sazonalidade, flutuações 
na procura, competitividade, flutuações na oferta, etc; 
7- Obstar ao diferencial de tempo e de espaço existente entre produtores e consumidores; 
8- Obtenção do mínimo de custos logísticos face ao desejado nível de serviço ao cliente; 
9- Ir de encontro aos programas de just-in-time dos fornecedores e dos clientes. 
Apesar de todas estas vantagens, no início do século XX as organizações começaram a pôr em 
causa a visão de que a existência de inventários altos era inevitavelmente bom. A industrialização 
tornou a produção e a distribuição de bens mais confiáveis, reduzindo a incerteza do lado da oferta. 
Por outro lado a manutenção de inventários tinha custos que rondavam entre 25 a 30% do seu valor 
a cada ano, ou seja, as suas políticas de inventários altos traziam também custos altos, começando 
nessa altura serem consideradas as vantagens (rendimentos) e as desvantagens (gastos) da 
manutenção de inventários. Na maior parte das vezes parecia que as organizações estavam a pagar 
demasiado pelas vantagens e ao baixarem os níveis dos inventários poderiam conseguir uma troca 
(trade off) entre a redução do serviço ao cliente e a redução dos gastos. Embora as organizações 
ficassem ocasionalmente sem inventário, não podendo nesse caso ir de encontro à procura dos 
clientes ou se tivessem de remarcar operações após uma entrega atrasada de matérias-primas, 
conseguiam ainda assim ter um benefício líquido. 
Esta passou a ser a visão dominante sobre os inventários – que são dispendiosos mas essenciais. 
Agora as organizações olham para as trocas entre a manutenção de inventários e as penalizações 
da sua não existência e procuram políticas que minimizem o custo total.    
Os inventários absorvem capital que pode ser melhor utilizado doutra forma, como por exemplo, na 
melhoria da produtividade e competitividade da empresa (Ballou, 2009).   
Segundo Brewer, Button & Hensher (2001), não existe uma forma ideal de organizar os inventários 
e as melhores opções dependem do tipo de operação em causa, dos constrangimentos presentes, 
dos objetivos e de uma série de outros fatores subjetivos. Apesar disto existe uma tendência clara 
para a redução dos níveis dos inventários. Novos métodos permitem às organizações 
movimentarem os produtos rapidamente ao longo da Cadeia de Abastecimento, trabalhando com 
níveis mais baixos de inventários e alcançando os mesmos níveis de serviço ao cliente.     
2.2.1. As funções da armazenagem 
Nos armazéns existem três funções básicas: a movimentação, a armazenamento e a transferência 




2.2.1.1. A função movimentação 
A função movimentação tem recebido muita atenção por parte da gestão, nos tempos mais recentes, 
dada a necessidade de menores inventários e processos mais rápidos desde a chegada da 
encomenda até à entrega da mercadoria ao cliente. Ainda segundo Stock & Lambert, (2001), a 
função movimentação pode ser dividida em várias atividades, a saber: 
• Receção; 
• Transferência e arrumação; 
• Separação (picking)/seleção de encomendas dos clientes; 
• Cross-docking: 
• Preparação e expedição. 
 
A atividade da receção 
A atividade da receção inclui o descarregamento dos produtos do sistema de transporte em que 
eles chegam ao armazém, a atualização dos dados do inventário no sistema informático, a inspeção 
qualitativa dos produtos para verificação da existência ou não de danos e a verificação quantitativa 
dos produtos face aos documentos que os acompanham. 
A atividade da transferência e arrumação 
A transferência ou arrumação implica a movimentação física dos produtos para o seu local de 
armazenamento dentro do armazém ou para um local onde estes vão ser objeto de uma operação 
especializada, como por exemplo, uma consolidação de carga para a sua posterior expedição. 
Segundo Tânia Ramos (Carvalho, 2012) existem dois métodos opostos para efetuar a arrumação: 
o método de localização fixa e o método da localização aleatória, podendo ser combinados 
resultando num método misto. 
Vários autores sugerem ainda outros métodos tais como o método da localização livre mais próxima, 
o método da localização com base na rotatividade dos produtos e o método da localização com 
base em classes dos produtos. Adiante procederemos à sua explanação de acordo com esses 
autores. 
O método da localização fixa 
No sistema de localização fixa cada produto tem uma localização própria, localização esta que pode 
ser previamente definida com base em critérios como a rotação, o número de movimentos de 
entrada e saída, o volume, o rácio entre o volume e o número de movimentos de entrada e saída, 
entre outros. É um método simples mas que tem como desvantagem a subutilização do espaço do 




de sotck máximo, mas como sabemos os níveis máximos de stock raramente são atingidos para 
todas as referências em simultâneo.  
Outra desvantagem é o facto de ser estático, logo lida com dificuldade com o caso de ser necessário 
aumentar o espaço das referências cujo stock tenha aumentado para além do máximo estipulado 
(Carvalho, 2012). 
 O método da localização aleatória 
O método da localização aleatória atribui aleatoriamente uma localização a cada produto no 
momento da sua receção no armazém, tendo em conta os espaços de armazenagem que estão 
vazios naquele momento. Este método pode conduzir a que uma mesma referência tenha mais do 
que uma localização dentro do mesmo armazém, assim como uma mesma referência pode nunca 
voltar a ocupar as mesmas localizações. A aplicação deste método requer a manutenção de registos 
detalhados das localizações das referências e respetivas quantidades e a obrigatoriedade da 
atualização destes registo sempre que existir algum movimento de entrada, saída ou mesmo troca 
de localização.  
A grande vantagem deste método é a de permitir uma elevada utilização do espaço de 
armazenagem, uma vez que os espaços vão sendo preenchidos à medida que as referências vão 
chegando ao armazém, sendo muito flexível pois adapta-se com facilidade às variações na 
quantidade de stock para cada referência. Como desvantagem é apontada a distância a percorrer 
na operação de separação das encomendas dos clientes (picking), uma vez que uma referência 
com um elevado número de movimentos de saída pode estar localizada numa zona afastada do 
armazém e por outro lado essa mesma referência pode estar em diferentes localizações 
aumentando a distância percorrida pelos operadores (Carvalho, 2012). 
O método misto 
A combinação dos dois métodos resulta num método misto, com o qual se tenta minimizar as 
desvantagens e maximizar as vantagens de cada um.  
Importa dizer que a escolha do método a utilizar poder ser determinante quer para a eficiência do 
manuseamento e movimentação dos produtos dentro do armazém, quer para a taxa de utilização 
do armazém.   
O método da localização livre mais próxima 
A primeira localização livre encontrada será a localização atribuída aos artigos em causa. Este 
método tem como consequência um armazém com as prateleiras mais cheias de mercadorias junto 
à entrada e gradualmente mais vazias à medida que se caminha para o seu interior, isto claro se o 




O método da localização com base na rotatividade dos produtos 
Este método distribui os produtos pelo armazém de acordo com a sua rotatividade. Os produtos com 
maiores vendas são colocados nos locais mais acessíveis do armazém, geralmente perto da zona 
de expedição. Os produtos menos rotativos são colocados mais para o fundo do armazém, ou seja, 
mais distantes da área de expedição. A grande desvantagem deste método, (Koster et al., 2007), é 
a sua perda de flexibilidade e a consequente perda de eficiência que se verificam quando as taxas 
de procura variam constantemente e desta forma fazem variar o sortido de produtos, variação esta 
que deveria dar lugar a uma reordenação dos produtos no armazém resultando numa relocalização 
dos produtos e que não é feita com a celeridade necessária.     
O método da localização com base em classes dos produtos 
Este conceito combina alguns dos métodos mencionados nos pontos anteriores. Um das formas 
mais clássicas de dividir os produtos em classes é o método de Pareto. A ideia consiste em agrupar 
os produtos em classes para que as classes com uma movimentação mais rápida incluam cerca de 
15% dos produtos em stock mas de tal maneira que estes contribuam para cerca de 85% das 
vendas. A cada classe é atribuída uma área específica do armazém e dentro dessa área a 
localização de cada produto é atribuída aleatoriamente. As classes são determinada por uma 
qualquer medida da frequência da procura dos produtos, sendo os produtos com uma rotatividade 
classificados na classe “A”, os seguintes na classe “B” e por aí adiante. Geralmente as classes são 
restringidas a três, embora existam casos conhecidos com mais do que três classes os quais trazem 
ganhos em termos de distâncias percorridas (Peterson, Aase & Heiser, 2004).      
A atividade da separação 
Após a receção e arrumação dos produtos, a atividade seguinte é a da separação dos produtos ou 
picking, a qual tem a sua origem nas encomendas dos clientes. Esta é a atividade com maior 
movimentação e implica o reagrupar dos produtos nas variedades pedidas pelos clientes ou seja a 
recolha dos produtos certos, na quantidade certa de forma a ir de encontro aos pedidos dos clientes, 
podendo-se afirmar que é na atividade de picking que verdadeiramente começa o serviço ao cliente, 
o que confere a esta atividade uma grande atenção (Carvalho, 2012). 
A atividade de picking pode ser realizada em todo o armazém ou apenas numa área especificamente 
a ela dedicada. No caso de ser realizada em toda a área do armazém normalmente implica numa 
grande perda de tempo em deslocações por parte dos operadores, pelo que existe outra 
possibilidade, a qual passa pela criação de uma área de armazém dedicada apenas a esta atividade, 
mais pequena, onde os stocks sejam constituídos por uma ampla gama de produtos de grande 
rotação, de pequena ou média dimensão e em níveis baixos. Isto implica na necessidade frequente 




Existem vários métodos para a realização do picking, sendo os seguintes os mais frequentemente 
mencionados na literatura especializada: picking por encomenda, picking por linha, picking por grupo 
de encomendas e picking por zona (Carvalho, 2012). 
Picking por encomenda 
O Picking por encomenda, também conhecido por picking by order, ou picking por cliente, consiste 
num método em que o operador tem de recolher todos os itens de uma encomenda e quando o 
acaba de fazer, passa para a próxima encomenda. É um método simples e com pouca probabilidade 
de erros, sendo no entanto pouco produtivo devido ao tempo excessivo que o operador passa em 
deslocações (Carvalho, 2012). 
Picking por linha  
O Picking por linha, ou seja, picking by line, ou por produto, é aquele onde o operador segue uma 
sequência pré-definida de itens do armazém, recolhendo os produtos destinados à satisfação de 
várias encomendas. A rota, ou sequência de recolha, é definida de forma ao operador demorar o 
menor tempo possível na operação, o que normalmente corresponde à menor distância percorrida. 
É um método muito produtivo embora com uma maior probabilidade de erro do que o método 
anterior, sendo o mais indicado para encomendas com poucas linhas (Carvalho, 2012). 
Picking por grupo de encomendas 
O Picking por grupo de encomendas, ou batch picking, é um método onde o operador trabalha com 
um grupo de encomendas em simultâneo, uma linha de cada vez, recolhendo a quantidade total de 
um produto que aparece em mais do que uma encomenda, separando depois por encomenda. O 
picking por grupo de encomendas corresponde a um picking por linha para um grupo de 
encomendas e não para a totalidade das encomendas. Uma vez que quanto maior o número de 
encomendas que fizerem parte do grupo, maior será a probabilidade de erros e maior será a 
produtividade, a aplicação deste método deverá levar em conta o equilíbrio entre a produtividade e 
a qualidade do picking, sendo esta dada pelo número de erros (Carvalho, 2012).    
Picking por Zona 
O Picking por zona implica na divisão da área de picking, sendo ela parte ou a totalidade do 
armazém, em zonas em que cada zona terá o seu operador específico, o qual é responsável pela 
recolha de todos os produtos localizados na sua zona para todas as encomendas. Estes produtos 
são depois enviados para uma área onde todas as encomendas são consolidadas. O picking por 
zona mais não é do que um picking por encomenda dentro de cada zona, logo com baixa propensão 
para erros e com maior produtividade do que o picking por linha o que se verifica no caso de 
existirem vários sistemas de armazenagem dentro do mesmo armazém e em que as zona definidas 
coincidem com os diferentes tipos de sistemas (Carvalho, 2012). 
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A atividade do Cross-docking 
O cross-docking é uma atividade onde os produtos são recebidos no armazém e expedidos sem 
serem arrumados nas zonas de armazenagem (Rushton, Croucher, Baker, 2006). A eliminação das 
atividades de arrumação e de picking resulta numa redução do tempo em que os produtos estão em 
armazém com um impacto significativo nos custos e no serviço ao cliente.  
Segundo Stock & Lambert (2001), o cross-docking deve ser considerado uma opção sempre que na 
organização se verifiquem pelo menos duas das seguintes condições: 
• O destino dos produtos já é conhecido quando eles são rececionados; 
• O cliente está disponível para receber os produtos de imediato; 
• Os produtos rececionados estão todos identificados e etiquetados; 
• Alguns dos produtos são perecíveis; 
• O centro de distribuição está a trabalhar perto da sua capacidade máxima; 
• A capacidade diária do centro de distribuição é superior a 2000 caixas; 
• O centro de distribuição receciona grandes quantidades de itens individuais. 
Esta atividade exige que as áreas do armazém a ela afetas, estejam muito bem identificadas e com 
o espaço suficiente para o volume de produtos a movimentar de forma a não se gerarem 
congestionamentos e conflitos entre as equipas que nela operam (Richards, 2014). 
Esta é uma atividade de extrema importância nos sistemas de distribuição que funcionam Just-in-
time como é o caso da distribuição alimentar e dos grandes retalhistas.          
A atividade da preparação e expedição 
O último movimento é o da preparação e expedição dos produtos, o qual consiste na colocação dos 
mesmos em embalagens, que podem ser caixas, paletes ou outro tipo de contentores. Esta 
operação pode ser apenas a de cintar ou embrulhar os produtos em filme, após o que se procede à 
marcação das embalagens com a informação necessária à sua expedição. Esta informação inclui o 
expedidor, o destinatário, o conteúdo da embalagem, o transportador, etc.. Finalmente o 
procedimento termina com a colocação das embalagens na zona de embarque para o seu posterior 
envio aos clientes. 
2.2.1.2. A função armazenagem 
A armazenagem inclui duas vertentes diferentes, sendo uma a armazenagem propriamente dita, 
onde se inclui o manuseamento de materiais realizado nas instalações de armazenagem e a outra, 
a da gestão e controlo de stocks (Stock & Lambert, 2001).  
A armazenagem funciona numa lógica de troca (trade off) com os transportes na medida em que os 




As questões importantes para a armazenagem prendem-se com as decisões sobre a localização 
dos pontos de stock, pontos de consolidação e desconsolidação de cargas, a localização e gestão 
dos armazéns e das instalações de cross-docking, o número de pontos de armazenagem, a 
dimensão desses ponto e a política de stocks, entre outras. 
De uma forma geral podemos afirmar que a gestão da armazenagem pretende minimizar o número 
de plataformas, a dimensão de cada plataforma e os níveis de stock a manter (Carvalho, 2012).   
2.2.1.3. A função transferência da informação 
Esta função tem lugar ao mesmo tempo que as outras duas, a movimentação e a armazenagem. 
Para uma correta administração do armazém, a gestão tem necessidade de informação correta e 
em tempo útil. A informação acerca dos níveis de stock, número de produtos que passam pelo 
armazém, dados de clientes, localizações dos produtos, chegada e expedição de produtos, 
utilização do espaço do armazém e pessoal é vital para que o armazém opere com sucesso. Cada 
vez mais as organizações estão dependentes da informação. 
Segundo Bowersox & Closs, (1996), a logística, na sua génese, estava focada no fluxo eficiente dos 
produtos enquanto o fluxo de informação era visto como se não fosse importante para os clientes. 
A sua velocidade de transmissão estava limitada à velocidade de circulação do papel, já que esse 
era o seu suporte usual. A utilização de informação atempada e correta é agora fundamental para 
os sistemas logísticos pelas seguintes razões: 
1- A informação sobre o estado das encomendas, a disponibilidade dos produtos, os prazos 
de entrega e a faturação é percecionada pelos clientes como um elemento fundamental do 
serviço ao cliente; 
2- Os objetivos da redução dos níveis dos inventários e redução da necessidade de recursos 
humanos ao longo da cadeia de abastecimento só pode ser alcançado através da 
informação; 
3- A informação aumenta a flexibilidade no que respeita ao, como, quando e em que local 








Capítulo 3 - Descrição do problema - caso Caetano Parts 
Neste capítulo é feito o enquadramento do problema na Caetano Parts, abordado o processo atual 



























A Caetano Parts é uma empresa do mercado automóvel e que centra as suas atividades na venda 
e distribuição de peças de substituição automóvel no mercado nacional. Para tal dispõe de dois 
armazéns localizados em Vila Nova de Gaia e em Setúbal. 
A empresa dispõe de um inventário permanente de cerca de 130000 referências ativas, mas 
necessita de estar constantemente a comprar aos seus fornecedores para repor os níveis de stock 
definidos na sua política de stocks, bem como para satisfazer as encomendas de clientes que 
contêm produtos que não fazendo parte do seu stock normal, são comprados apenas na quantidade 
necessária para a satisfação da encomenda do cliente.   
As peças são enviadas pelos fornecedores e aquando da sua chegada ao armazém desencadeiam 
as atividades atrás descritas no ponto 2.2.1.1., a receção, a transferência e arrumação, a separação, 
o cross-docking e a preparação e expedição. 
De entre estas atividades, a transferência e arrumação, como já atrás foi referido, implicam a 
movimentação física dos produtos para o seu local de armazenamento dentro do armazém ou para 
um local onde estes vão ser objeto de uma operação especializada, como por exemplo, uma 
consolidação de carga para a sua posterior expedição 
No caso da Caetano Parts para a localização das peças é aplicado um método misto, conforme 
descrito na página 16, uma vez que as estantes foram dimensionadas e divididas tendo em conta o 
tipo de peças que as mesmas iriam armazenar. O tipo de peças que cada estante pode suportar 
está definido na tabela constante do Anexo A. As peças são alocadas a uma estante de acordo com 
o tipo a que pertencem (localização fixa) e dentro das possibilidades de localização, face ao tipo a 
que pertencem, estas são localizada em qualquer local de forma aleatória (localização aleatória). 
No entanto, quando surge uma peça que nunca tenha passado pelo armazém, esta acaba por ir 
parar a uma zona de indiferenciados onde fica a aguardar que lhe seja atribuída uma localização, 
dada a inexistência de um sistema que permita rapidamente proceder à sua localização numa das 
possíveis localizações livres no armazém. 
Este procedimento origina algum constrangimento no armazém, uma vez que acabam por se 
acumular na zona dos indiferenciados, colocadas em caixotes com a designação de PL (Para 
Localizar), um número significativo de peças de diferentes tipos e marcas, sendo necessário recorrer 
à intervenção de recursos humanos mais qualificados de forma a se obter uma lista das localizações 
livres em armazém para se poderem arrumar as peças em causa e desta forma resolver o problema. 
A obtenção desta lista das localizações livres em armazém passa pelo tratamento em Excel da lista 
do inventário do armazém, obtida no ERP da empresa, que depois de tratada e cruzada com um 
ficheiro das localizações existentes em armazém, permite chegar à lista final das localizações livres. 
Este processamento necessita de tempo e da intervenção de pessoas qualificadas para a sua 
execução, o que por vezes demora dias com o consequente agravamento na acumulação de peças 
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na zona de indiferenciados. Nesta zona existem normalmente dois caixotes, um para peças 
pequenas (PL101) e outro para peças grandes (PL201), mas por vezes chegam a existir vários 
caixotes (PL101, PL102, PL201, etc) como reflexo do adiamento da execução deste processo e o 
consequente acumular de peças nesta zona.  
De forma a resolver este problema, surge a necessidade de se desenvolver uma ferramenta que 
permita localizar, de uma forma expedita, as peças que se encontram nesta situação, ou seja, sem 
localização atribuída no armazém. 
3.2. O processo atual – Receção de peças 
A figura 6 representa todas as etapas do processo de receção das peças e dos processos que o 
antecedem. 
O processo de receção das peças é antecedido por um de dois outros processos: 
1- Pela receção de uma encomenda de um cliente e para a qual não existe a quantidade 
pedida da peça em stock no armazém, originado um pedido ao fornecedor dessa peça; 
2- Pela colocação de uma encomenda ao fornecedor de determinada peça, visando esta 
encomenda a reposição dos níveis de stock dessa mesma peça. 
Após a receção da encomenda na sua empresa, o fornecedor da peça vai proceder ao seu envio 
para o nosso armazém, acompanhada da respetiva documentação.  
Com a chegada da peça ao armazém da Caetano Parts, trazida pelo transportador ou pelos serviços 
de transporte do fornecedor, começa aqui verdadeiramente o processo de receção de peças no 
armazém. 
 Aquando da chegada das peças ao armazém é feita uma verificação do estado das mesmas, quer 
qualitativa quer quantitativa. Caso as peças não passem esta fase da verificação, dada a existência 
de qualquer problema, tal como estarem danificadas, a quantidade estar incorreta, não 
corresponderem à encomenda a que se referem, estarem mal etiquetadas, etc., o processo da 
encomenda reinicia-se. No caso de tudo estar correto, qualitativa e quantitativamente, o operador 
dá entrada das peças para que as mesmas passem a constar no inventário da empresa.  
 De seguida o operador verifica qual a localização que está atribuída à peça em questão no sistema 
informático e conforme o que estiver escrito nesse campo, assim o operador procede em 
conformidade. Se este campo estiver em branco, isto quer dizer que a peça não necessita de ser 
arrumada nas prateleiras pois destina-se a ir diretamente para o cliente, sendo de imediato colocada 
na zona de cross-docking. No caso de o campo estar preenchido com uma localização iniciada por 
PL, isto quer dizer que se trata de uma peça que não tem uma localização definida dentro do 
armazém, logo necessita que lhe seja atribuída uma localização. No caso de a peça ter uma 

































































































Figura 6 – Processo atual de receção de peças 
 
Anexo A, a peça é colocada num caixote temporário, onde vai aguardar a sua posterior arrumação, 
na localização correta. 
Todos os procedimentos da entrada em sistema e colocação das peças nos caixotes para serem 





3.3. A procura da solução 
Identificado o problema, começou então a procura de uma solução que permitisse localizar as peças 
de uma forma mais rápida, procurando alcançar ganhos de tempo na arrumação, no picking e com 
eles uma melhoria no serviço ao cliente. 
3.3.1. O levantamento das localizações existentes 
Independentemente da solução que vier a ser desenhada, parecia óbvia a necessidade de fazer um 
levantamento exaustivo de todas as localizações existentes em armazém e as respetivas 
dimensões. 
Este trabalho demorou cerca de um mês a ser executado, tendo sido estes dados colocados numa 
folha de Excel, conforme se mostra no Anexo B. Os dados relativos à altura, largura e profundidade 
das células foram introduzidos em centímetros, tendo sido posteriormente adicionado o campo da 
área para ser utilizado pelo programa. A tabela 2 mostra o número de localizações existentes e que 
foram objeto de levantamento e tratamento. 

Tabela 2 – Levantamento das localizações existentes em armazém 
 
3.3.2. O levantamento da quantidade de peças 
De seguida importava saber o número de peças que diariamente necessitavam de ser localizadas, 
ou seja, as peças que eram rececionadas no armazém mas que não eram arrumadas nas prateleiras 
por falta do conhecimento da sua localização. 
 Número de localizações
Estante A 10 080
Estante B 594
Estante C 2 353
Estante D 3 430
Estante E 5 125









Das análises efetuadas a três meses em que foram recebidas peças, Dezembro de 2014, Janeiro e 
Fevereiro de 2015, constatamos que foram recebidas 214638 peças, sendo que destas 135425 
tinham localização atribuída, cerca de 63% da totalidade de peças, 73864 foram diretamente para 
a zona de cross-docking, cerca de 34% da totalidade das peças e 5349, cerca de 3% da totalidade 
das peças, ficaram a aguardar que lhes fosse atribuída uma localização. Estes valores constam da 
figura 7. 
 
Figura 7 - Número de peças rececionadas no armazém em Dezembro de 2014, Janeiro e Fevereiro de 
2015 
Feito o levantamento, foram aproveitados os dados para fazer uma análise sobre os números de 
peças rececionadas, por marca e dentro da marca a sua repartição pelas três situações possíveis: 
peças com localização, peças que vão para a zona de cross-docking e peças que necessitam de 
ser localizadas. Os gráficos resultantes destes dados constam das figuras 8 e 9. 
Como podemos verificar, na figura 8, a marca da qual se venderam mais peças nestes meses foi a 
Volkswagen, logo seguida de Renault e da Opel. Na categoria de diversos estão incluídas as 
lâmpadas auto, os jogos de tapetes, as gambiarras, as escovas, e um sem número de acessórios 
de várias marcas.  
Também podemos verificar que a Renault é a marca com o maior número de peças que entram no 
armazém já com uma localização definida, apesar de, no período em análise, não ser a marca com 
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Figura 8 – Número de peças rececionadas em armazém no mês de Dezembro de 2014, Janeiro e 
Fevereiro de 2015, por marca 
 
Figura 9 - Marca e respetiva localização das peças rececionadas em armazém em Dezembro de 2014, 

















































































































































































































































































































































































































































A obtenção e tratamento destes dados não foi tarefa fácil uma vez que o software de gestão da 
empresa (Autoline) não gera relatórios com toda a informação pretendida, pelo que foi necessário 
gerar várias listagens e recorrer ao cruzamento de dados de várias listagens. A listagem das 
entradas de peças teve de ser gerada armazém a armazém, nos oito armazéns virtuais que existem 
e depois agregar toda a informação numa listagem única. Esta listagem teve depois de ser cruzada 
com as várias listas de existências em inventário, normalmente uma por semana, chegando-se por 
fim à listagem final onde estava toda a informação necessária. 
Apenas após alguns meses chegamos à conclusão que seria possível obter as listas de todo o 
material que entrou no armazém, comprado ou transferido das outras empresas do grupo, 
recorrendo a um software de Business Intelligence and Financial Performance Management, o 
Cognus. Com a ajuda dos responsáveis foram fornecidas as listagens relativas aos meses em 
análise, Anexo C, as quais necessitavam de ser cruzadas com o mapa de existências semanal de 
maneira a se saber não só quais as peças que entraram no armazém, mas também qual a sua 
localização aquando dessa mesma entrada.   
Na presença dos números podemos ter uma ideia da quantidade de peças que se acumulam na 
zona dos indiferenciados ao longo de uma semana à espera de serem localizadas. Este número, 
em média, rondará as 411 peças, valor este que resulta da divisão do número total de peças que 
deram entrada para a zona das peças para localizar, 5349, pelas 13 semanas, o tempo que demorou 
a fazer este levantamento. 
Tabela 3 - Número de peças por localizar nas listas das existências 
 
























Estas 411 peças que, em média, estarão na zona das peças sem localização à espera de serem 
localizadas, perfazem um número o qual parece não estar muito distante face à média das peças 
que efetivamente estão na zona de peças para localizar e que segundo as listas de existências é 
efetivamente de 523 peças, como podemos verificar na tabela 3. 
3.3.3. A solução via lista de pendentes 
A primeira tentativa para a solução do problema foi pensada a partir da obtenção, do sistema 
informático da empresa, de uma lista de todas as peças encomendadas aos fornecedores e ainda 
não entregues. Uma vez obtida a lista e exportada para Excel, o passo seguinte seria o tratar a lista 
e dessa forma isolar as peças pendentes de entrega e que nunca teriam passado pelo nosso 
armazém, ou seja, aquelas cujo campo da localização estivesse preenchido com um conjunto de 
carateres começados por PL, que é o procedimento adotado pelos Gestores de Marca quando estão 
a fazer as encomendas às marcas pelas quais são responsáveis. 
O segundo passo desta solução passaria pelo cruzamento destas listas de pendentes com o ficheiro 
das localizações livres, permitindo atribuir localizações às peças em questão antes de elas 
chegarem ao armazém.  
Dadas as limitações das prateleiras quer em tamanho, quer em configuração, estas não estavam 
preparadas para receber todo o tipo de peças de uma forma universal. Na empresa existia um 
conhecimento prático do tipo de peças que cada uma das prateleiras podia acomodar, tendo sido 
aproveitado este conhecimento e feito um trabalho no sentido de, em primeiro lugar, tipificar as 
peças, em segundo lugar, atribuir a cada localização o tipo de peças que esta podia acomodar. A 
lista das tipificações é a constante da tabela 4. 
Para a concretização deste projeto com esta solução era fundamental a obtenção de um ficheiro 
com as dimensões de todas as peças de todas as marcas que poderiam ser comercializadas pela 
empresa. Procurou-se obter junto de cada um dos fornecedores um ficheiro com as dimensões e 
peso de todas as peças, tarefa que, a priori, parecia exequível em virtude de estarmos na presença 
de fornecedores do setor automóvel, muitos deles fabricantes ou os seus distribuidores, setor este 
conotado com o aparecimento e desenvolvimento da gestão da qualidade, da procura da excelência 
através da gestão da qualidade total (Total Quality Management), sendo que aqui aparece o total 
porque o seu objetivo não abrange apenas os processos internos da organização, mas também os 
dos seus fornecedores, distribuidores e demais parceiros de negócios.  
A prática não seguiu a teoria e o que se verificou foi que a maioria dos fornecedores não disponibiliza 
a informação pretendida, as dimensões e os pesos das peças, conforme se pode verificar no Anexo 
D. Apenas as marcas pertencentes ao grupo General Motors tem esta informação no seu catálogo 
eletrónico. A obtenção desta informação junto dos interlocutores de cada um dos fornecedores 




Tabela 4 - Tipificação das Peças 
 
Face à realidade da não obtenção dos dados relativos às dimensões das peças junto dos 
fornecedores dessas mesmas peças e não obstante o tempo perdido no tratamento das listas de 
pendentes por marca, com a ajuda dos gestores de marca, não restou outra via senão a da procura 
de uma outra solução. Apresentamos no Anexo E um exemplo das listas que foram geradas e 
tratadas. 
3.3.4. A solução via programação em VBA 
Após várias consultas com os interlocutores do projeto, surgiu a ideia da criação de um programa 
em Visual Basic Applications (VBA), dado ser uma ferramenta poderosa já incluída no pacote do 
Microsoft Office, portanto sem custos acrescidos, a qual permite o tratamento de dados em Excel 
com bastante eficiência.  
Uma vez criado o ficheiro base com todas as localizações existentes no armazém e as respetivas 
dimensões, em Excel, haverá que cruzar este ficheiro com o ficheiro das existências em armazém, 
retirado do ERP da empresa e exportado para Excel, e através da utilização da função PROCV 
ficamos a saber quais as localizações que estão livres no armazém.  
Tipificação das Peças e estantes que as suportam
Baterias (U)








Peças de carroçaria (F2/02-03)
Peças Médias (D/E4)
Peças Médias Mais (B/C)
Peças Médias Menos (E1/E2)
Peças Pequenas (A)














Uma vez na posse das localizações livres, pretendemos utilizar um programa em VBA que nos 
permita introduzir os elementos referentes à peça que pretendemos localizar, a altura, a largura e o 
cumprimento, de maneira a compararmos estes dados com os das localizações livres e assim ser-
nos-á sugerida uma localização para a peça em questão. 
3.3.5. O processo proposto – Receção de peças 
O novo processo da receção é em quase tudo igual ao processo antigo, apenas variando na sua 
fase final quando, após ser dada a entrada das peças no inventário da empresa, utilizando para o 
efeito o ERP da empresa, não se colocam as peças cujo campo da localização começa por PL, nos 
caixotes começados por PL, mas antes recorremos ao Excel e ao programa em VBA para se 
proceder à sua localização, sendo estas posteriormente colocadas nos caixotes para arrumação 
juntamente com as peças que já possuíam à entrada uma localização atribuída. Todo este processo 
está descrito na figura 10 plasmada na página seguinte. 
A implementação deste processo pretende proporcionar os ganhos que a seguir se enumeram: 
1. A redução substancial do tempo que as peças estão à espera de serem localizadas; 
2.  A redução substancial do tempo de procura de uma localização que passa a ser feita de 
forma automática e não manual; 
3. A possibilidade de se ir construindo, ao longo do tempo, uma base de dados com as 









































































































Capítulo 4- Desenvolvimento da ferramenta 
Neste capítulo descreve-se a linguagem utilizada no programa, o seu desenvolvimento, apresenta-























4.1. A linguagem de programação 
Segundo Urtis (2011), a VBA é uma linguagem de programação criada pela Microsoft de forma a 
automatizar as operações dentro das aplicações por elas suportadas, entre as quais se encontra o 
Excel. A VBA é uma linguagem muito poderosa que permite controlar o Excel, de inúmeras 
maneiras, o que não poderia ser feito manualmente. 
A VBA é uma linguagem de programação considerada um dialeto do BASIC (Beginner’s All Purpose 
Symbolic Instruction Code) que foi desenvolvido nos anos 60. Nas duas décadas seguintes, o BASIC 
passou a ser utilizado em muitas aplicações informáticas devido ao facto de ser de fácil 
aprendizagem e compreensão. Em 1985 a Microsoft lançou uma versão do BASIC muito mais rica, 
de seu nome QuickBASIC. Em 1992 a Microsoft lançou o Visual Basic for Windows desenhada para 
trabalhar dentro do ambiente Windows, ambiente operativo na altura em grande crescimento.   
Entretanto, vários editores de software foram fazendo os seus aperfeiçoamentos ao BASIC que 
utilizavam como linguagem de programação nos seus produtos, tendo resultado num vasto e 
confuso conjunto de funcionalidades e comandos nas aplicações que utilizavam o BASIC. A 
Microsoft percebeu a necessidade do desenvolvimento de uma linguagem de programação padrão 
para os seus produtos tendo então criado a Visual Basic for Applications (VBA).  
A VBA foi lançado pela Microsoft juntamente com o Excel 5 como parte do pacote Office 1995. 
Desde essa data a VBA tornou-se a linguagem de programação para as outras aplicações do pacote 
Microsoft Office, bem como para clientes externos da Microsoft, com licenciamento para a sua 
utilização. 
Tudo o que se faz em Excel manualmente pode ser feito com VBA mais rapidamente e com um 
risco mínimo de erro humano. Eis algumas das tarefas onde se pode utilizar a VBA (Urtis, 2011): 
  
• Automatização de uma tarefa recorrente – se necessitar de executar um relatório semanal 
ou mensal de vendas ou de gastos eles podem ser criados num instante com uma macro. 
Se os dados sofrerem uma alteração, apenas tem de fazer uma atualização, fazendo correr 
a macro, para a obtenção do relatório atualizado. 
• Automatização de uma tarefa repetitiva – quando em presença da necessidade de repetir 
uma mesma tarefa em todas as folha do seu livro do Excel, ou mesmo em todos os livros 
de uma determinada pasta de ficheiros. 
• Correr uma macro automaticamente caso uma outra ação tenha ocorrido – em algumas 
situações pode ser interessante que uma macro corra automaticamente sem termos de nos 
lembrar de o fazer manualmente. Um possível exemplo é a atualização de uma tabela 
dinâmica sempre que houver uma alteração nos dados da sua fonte. A isto se chama 
programação de eventos. 
	
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• Criar funções personalizadas na folha de cálculo, conhecidas como funções definidas pelo 
utilizador, para lidar com cálculos personalizados para os quais as funções existentes no 
Excel não têm resposta ou tendo resposta não o fazem de uma forma simples.  
• Simplificar o aspeto visual da folha de cálculo para a sua utilização por outros – Quando se 
cria uma folha de cálculo para ser utilizada por outras pessoas, existirão inevitavelmente 
utilizadores que pouco ou nada sabem de Excel, mas que mesmo assim precisam de 
trabalhar com esse ficheiro. Pode ser construído um interface com menus amigos do 
utilizador e janelas que vão guiando o utilizador novato ao longo das suas atividade na folha 
de cálculo.  
• Controlar outras aplicações do Office com o Excel – se tiver de criar relatórios narrativos em 
Word que necessitem da inserção de listas com dados com origem em Excel, ou se 
necessitar de importar uma tabela do Access para uma folha de Excel, a VBA pode 
automatizar estes processos. 
Ainda segundo Urtis (2011), apesar da VBA ser extremamente útil e versátil e das suas vantagens 
ultrapassarem largamente as desvantagens, elas existem. Eis algumas das desvantagens: 
• Cada vez que é feito um lançamento de uma nova versão do Excel, a Microsoft adiciona 
novos comandos ou elimina comandos existentes na VBA, algumas vezes sem qualquer 
tipo de aviso prévio. 
• A VBA não corre uniformemente nos sistemas operativos de todos os computadores. Não 
importa o número de vezes que o código foi testado e o facto de as macros terem corrido 
sem erros no seu computador, vão sempre existir utilizadores da sua folha de cálculo que 
irão reportar erros no código. A culpa não é sua nem da VBA, pois existirão sempre 
idiossincrasias na forma como as linguagens de programação, como é o caso da VBA, 
interagem com os sistemas operativos, com diferentes versões do Office, e com as 
configurações de rede. 
• As linguagens de programação, incluindo a VBA, não são bem recebidas em todos os 
departamentos de informática das empresas. Muitas empresas estabeleceram políticas 
internas que proíbem os seus funcionários de descarregarem software malicioso para os 
seus computadores de trabalho. Este é um conceito compreensível, mas as redes de 
segurança incluem nesta categoria os ficheiros de Excel com macros e programação em 
VBA.  
• A VBA é um programa extenso. Tem milhares de palavras-chave e a biblioteca de línguas 
está cada vez maior.      
4.2. A estrutura do programa 



















































Após a iniciação do programa o operador introduz, os dados relativos à(s) peça(s) que pretende 
localizar, nomeadamente o código da peça, a descrição da peça, o tipo, de entre os tipos constantes 
na tabela 4 atrás apresentada, em que se enquadra a peça, as dimensões da peça em particular a 
largura, a altura, o comprimento e por fim a quantidade.  
Uma vez acabada a introdução dos dados relativos à(s) peça(s), o operador confirma ou cancela os 
dados que acabou de introduzir nos respetivos botões da janela onde está a trabalhar. No caso de 
escolher o botão cancelar, o programa finda. No caso de escolher o botão confirmar, é-lhe 
apresentada uma nova janela com as localizações livres em armazém e cujas dimensões podem 
comportar a(s) peça(s) em questão. O operador pode escolher a primeira localização livre 
apresentada ou pode navegar ao longo da lista para escolher a localização que lhe aprouver. 
Após a escolha da localização por parte do operador, o programa procede a uma série de 
verificações, como se a localização escolhida comporta o tipo de peça(s) em causa,  se a localização 
escolhida está de facto livre, se a área da localização escolhida tem dimensão suficiente para 
comportar a(s) peça(s) em questão e finalmente o operador confirma ou cancela a localização por 
si escolhida. No caso de o operador escolher o botão cancelar, o programa finda. No caso de 
confirmar o programa regista a entrada da peça em questão na folha “Entradas” e marca a 
localização escolhida como ocupada na folha “Localizações”, ambas as folhas pertencentes ao 
ficheiro Excel onde estivermos a trabalhar, após o que se chega ao fim do programa.  
4.3. A funcionalidade do programa 
O programa foi desenvolvido para trabalhar dentro duma folha de Excel, folha esta que foi 
previamente trabalhada de forma a nela constarem todas as localizações livres em armazém, 
conforme o Anexo F. Obtida a lista das localizações livres, esta é depois ordenada por ordem 
crescente do tipo de peça e dentro do mesmo tipo de peça por ordem decrescente da área, ou seja, 
da menor área para a maior. Esta ordenação é crucial pois, quando o programa sugere as 
localizações livres de determinado tipo de peça, esta sugestão é feita aparecendo em primeiro lugar 
as localizações com as áreas mais pequenas, permitindo assim uma melhor utilização do espaço 
das prateleiras em particular e do armazém em geral.  
A lista das localizações livres em armazém é obtida pelo cruzamento do ficheiro com as várias 
localizações existentes no armazém, conforme o Anexo G, com o ficheiro com a totalidade do 
inventário da empresa obtido no sistema informático da empresa plasmada no Anexo H. Deste 
cruzamento nasce um novo ficheiro conforme se mostra no Anexo I. 
Para o cruzamento destes ficheiros utilizamos a função de procura vertical do Excel (PROCV) em 
cada uma das folhas do ficheiro de localizações livres em armazém (Anexo F) em que cada um dos 
separadores corresponde às prateleiras que existem em armazém (Anexo A).   

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Uma vez obtida a folha das localizações livres em armazém, peça fundamental em todo este 
processo, fazemos correr o programa, o qual inicia pela introdução, na janela “Entrada de Peças”, 
que consta da figura 12, dos dados relativos à peça que pretendemos localizar.  
 
Figura 12 - Janela “Entrada de Peças” para o preenchimento dos dados da peça 
O campo do código terá de ser preenchido com o código da peça, o campo da descrição com a 
descrição da peça, no campo do tipo haverá que escolher um dos tipos existentes, os campos das 
dimensões da peça preenchidos com as medidas da peça e por fim o campo da quantidade.  
Após a introdução dos dados, como mostra a figura 13, caso exista pelo menos uma localização 
com dimensões para lá caber a peça em questão, é apresentada a janela “Localização” que nos 
indica o espaço disponível na localização selecionada, o espaço que a peça ou peças ocupam e 
finalmente o espaço que fica livre na localização escolhida. 
 
Figura 13 - Janela com preenchimento de dados em teste 
De notar que o primeiro campo é o da seleção da localização pretendida, ou seja, nesse campo 
podemos selecionar de entre as localizações possíveis, face à dimensão da peça ou peças, aquela 




Figure 14 – Janela com sugestão da localização pretendida 
Uma vez finalizada a entrada de dados, aparece a mensagem a informar que a entrada foi registada, 
conforme a figura 15.  
 
Figure 15 - Janela de confirmação do registo da entrada 
A confirmação de que o registo foi feito implica no lançamento de uma linha na folha Entradas do 
livro onde estivermos a trabalhar. Esta folha de entradas tem as seguintes colunas: 
A – Número da ordem das entradas; 
B – Código da peça que foi dada entrada; 
C – Descrição da peça que foi dada entrada; 
D – Quantidade de peças; 
E – Localização que é atribuída à peça; 
F – Largura da peça; 
G – Altura da peça; 
H – Comprimento da peça; 
I – Data em que foi dada a entrada. 

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A figura 16 mostra a forma como todos os dados ficam registados na folha “Entradas”. Nas primeiras 
versões do programa não existia a intenção de se registar na folha das entradas as dimensões das 
peças das quais entretanto se ia dando entrada. Por sugestão de um dos responsáveis da Caetano 
Parts, o qual argumentava que esse registo, ao fim de algum tempo, permitiria ter uma base de 
dados com um número considerável de peças e suas dimensões, número esse que segundo o 
levantamento feito e apresentado no ponto 3.3.2, poderá andar à volta de 21000 peças ao fim de 
um ano. A ideia foi implementada sendo possível, ao fim de algum tempo, construir uma base de 
dados com as peças nova que deram entrada no armazém e as suas dimensões. 
 
Figura 16 - Registo de peça na Folha “Entradas” 
Outra ideia implementada já no decorrer da fase de testes, foi a da inclusão da data de entrada na 
folha. Esta coluna não constava inicialmente na folha “Entradas” pois a rotina que se pretendia 
implementar era a de ir dando entradas ao longo do dia e ao fim do dia seriam feitas as 
transferências de localização das peças, conforme consta do diagrama do processo da receção de 
peças na figura 10. Verificou-se que não se cumpria esta rotina e por vezes existiam peças entradas 
em dias diferentes na folha “Entradas” e não se sabia exatamente a data de cada uma das entradas, 
gerando alguma confusão. Com a inclusão desta coluna o problema ficou resolvido.   
Finalmente, caso os dados introduzidos no preenchimento da “Entrada de Peças” não estejam 
corretos ou não existam localizações que comportem a peça em questão dadas as suas dimensões 




Figura 17 – Janela com aviso após introdução de dados incorretos ou dimensões incomportáveis 
Quando sairmos desta janela pressionando o botão “OK” voltamos à janela inicial de introdução de 
dados relativos à peça que pretendamos localizar, ou seja, iniciamos o processo de localização.  
4.4. Os testes efetuados 
Foram efetuados vários testes em quatro dias o que nos permitiu aferir do bom funcionamento da 
ferramenta e dos ganhos em termos de tempo que a mesma pode proporcionar à empresa.  
No primeiro dia foram localizadas cinco peças, conforme consta na figura 18. Foram escolhidas as 
peças mais pequenas pela sua facilidade de manuseamento e por se tratar do primeiro teste. Foram 
gastos 15 minutos para fazer a identificação, a introdução dos dados no programa e a verificação 
se a localização proposta estava efetivamente vazia, aproveitando a ocasião para proceder à 
arrumação da peça na respetiva localização.  
Na utilização futura do programa não se pretende fazer logo a arrumação das peças, uma vez que 
o operador que dá a entrada das mesmas no sistema informático não é o mesmo que procede à 
sua arrumação. No entanto, o processo de arrumação das peças que não tem localização nos lotes 
é um processo de exceção na empresa e o operador que dele é encarregue normalmente procede 
à sua arrumação e posteriormente, com base na listagem que lhe é fornecida, transfere as peças 
de uma localização PLxxx para a localização onde foram arrumadas.  
 
Figura 18 - Relação das peças localizadas no primeiro dia de testes 


De acordo com o exposto, não é fácil ter uma ideia dos ganhos temporais que poderão existir com 
a utilização do programa de atribuição de localizações, por contraponto com o processo em vigor 
na empresa, ou seja, a atribuição de localizações às peças de forma manual, a sua arrumação 
nessas localizações e a posterior transferência no sistema informático para as localizações onde 
foram arrumadas. De qualquer forma e segundo o operador que nos acompanhou durante todo o 
processo, seriam necessários cerca de 30 minutos para obter o mesmo resultado.  
A razão para ter sido necessário o dobro do tempo entre um processo e o outro, neste caso particular 
em que as peças a localizar foram, por opção, todas do tipo “Peças Pequenas”, está em grande 
parte relacionado com o facto da procura das localizações livres no caso das prateleiras do tipo A, 
a única onde se localizam as “Peças Pequenas”, implicar em ter de procurar essas mesmas 
localizações livres entre as 10080 localizações possíveis, distribuídas em 13 corredores, operação 
esta que normalmente consome bastante tempo.  
No segundo dia de testes foram localizadas quatro peças, duas nas estantes do tipo D, uma na 
estante F6 e outra na estante A11, conforme pode ser constatado na figura 19. O tempo gasto foi 
de 10 minutos e a estimativa do operador para a operação normal foi de 30 minutos.  
 
Figura 19 - Relação das peças localizadas no primeiro e segundo dias de testes 
No terceiro dia de testes foram localizadas 13 peças, algumas com dimensões consideráveis, para-
choques e peças de carroçaria. As prateleiras visadas, estantes do tipo F, são as mais difíceis para 
proceder à arrumação dada o tipo de peças que suportam, a sua configuração, em particular a sua 
altura.  
No caso da peça com a referência RN850221288R, um para-choques da marca Renault, este foi 
localizado na estante F1, bastidor 04, prateleira 05, célula 04, conforme se pode ver na figura 20. A 
base da prateleira 05 está a 4,53 metros do chão do armazém causando alguma dificuldade e perda 
de tempo na arrumação desta peça. O tempo de localização e arrumação foi de 75 minutos e a 
estimativa do operador para o tempo gasto na localização e arrumação usando o processo antigo 




Figure 20 - Relação das peças localizadas no terceiro dia de testes 
 
No quarto e último dia de testes foram localizadas quarenta e sete peças, sendo vinte e duas do tipo 
“Peças Pequenas” destinadas ao lote A, sete do tipo “Peças Pequenas Mais” para os lotes E3 ou 
E5, quatro do tipo “Peças Médias” para os lotes D ou E4, duas peças de cada um dos tipos “Guarda-
lamas/Radiadores/Frentes” destinadas ao lote F4, do tipo “Parachoques” para o lote F2, do tipo 
“Peças Médias Mais” para os lotes B e C e do tipo “Peças Pesadas” e finalmente uma peça de cada 
um dos tipos “Frisos” para o lote V”, do tipo “Guarda-lamas/Radiadores” para o lote F4, do tipo 
“Peças Médias Menos” para os lotes E1 e E2, do tipo “Reforços” para o lote F1, do tipo “Reforços” 
para o lote F3 e do tipo “Vidros de Porta” para o lote F5 de acordo com a figura 21 a seguir. 
Foram despendidas quatro horas na identificação e atribuição da localização a todas estas peças, 
sendo que apenas algumas foram localizadas nos seus locais definitivos e outras foram colocadas 
nos caixotes referentes ao lote a qua pertencem para a sua posterior arrumação. De acordo com o 
operador envolvido na operação a localização e arrumação destas peças, a estimativa para o 
mesmo resultado com o processo antigo seria de cerca de oito horas, ou seja, um dia inteiro do 
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Capítulo 5 - Conclusões 
Neste capítulo são avaliados os resultados alcançados face aos objetivos propostos, são 

























Sendo o principal objetivo o desenvolvimento de uma ferramenta que permitisse solucionar o 
congestionamento causado pela acumulação de peças, sem localização atribuída, numa zona de 
indiferenciados.  
A ferramenta proposta mostrou ser adequada ao tratamento das peças ainda sem localização no 
armazém, permitindo a sua localização de acordo com as suas dimensões e com a sua tipicidade 
de forma a facilitar a vida aos arrumadores e também aos operadores de picking na separação das 
encomendas para os clientes. 
A ferramenta permite ainda a constituição de uma base de dados de todas as peças, as suas 
dimensões, que vão sendo localizadas e que ao longo de um ano atingirão cerca de 21400 peças o 
que não é de todo desprezível. 
A ferramenta não tem custos para a empresa pois está incluída no licenciamento atualmente 
existente e que consta do pacote do Office 365. 
 5.2. Limitações e desenvolvimentos futuros 
Uma vez que a ferramenta apresentada é um protótipo que prevê colmatar uma necessidade 
específica e sem soluções no mercado para a resolução apenas deste problema, será necessário 
realizar uma bateria de testes mais exigentes e exaustivos que permitam identificar eventuais 
limitações da ferramenta. 
Devido ao facto da empresa ter mudado de instalações há apenas sete meses, tendo que proceder 
à mudança de todo o seu inventário das instalações do Porto para as novas instalações em Vila 
Nova de Gaia, não foi fácil desenvolver este projeto no meio de um sem número de atividades de 
adaptação e melhoria em curso no novo armazém.  
Por outro lado, no último mês do projeto, a empresa estava a braços com a implementação de um 
novo armazém de peças de substituição automóvel da marca Hyundai, dentro do espaço do 
armazém da Caetano Parts Norte e onde estava a decorrer este projeto. Este novo armazém tinha 
de ser implementado e posto a funcionar até ao fim do mês de Abril de 2015 devido aos 
compromissos da empresa com a nova estrutura da Hyundai em Portugal.      
Com base nos poucos testes feitos, dadas as limitações já referidas, mormente a falta de pessoal 
para acompanhar o projeto em questão podemos, no entanto, concluir que os ganhos temporais 
seriam de cerca de 50% utilizando o método da procura e localização manual face ao método 
possível com o programa de localização aqui apresentado.  
Assim sendo, são precisas localizar cerca de 411 peças todas as semanas, ou seja, cerca de 82 
peças por dia, o que demoraria o dia inteiro a fazer segundo os testes realizados. No entanto os 
testes incluíam a determinação do local onde colocar a peça e a sua colocação nesse mesmo local. 


Tendo em conta o último teste realizado onde se estimou que seriam necessárias cerca de oito 
horas para localizar as peças que dele fizeram parte, podemos inferir que são gastas semanalmente 
cerca de 70 horas para localizar as 411 peças que em média chegam todas as semanas ao 
armazém e que precisam de ser localizadas. Com a utilização da ferramenta aqui apresentada os 
ganhos estimados seriam de 35 horas por semana, ou seja, 50% do valor atualmente gasto 
Com base no valor semanal de 35 horas de ganho em termos de horas de trabalho gastas na 
localização e arrumação das peças que não têm localização atribuída aquando da sua receção no 
armazém, a estimativa para o ganho mensal será na ordem de 140 horas e consequentemente 1820 
horas anuais como resultado das 35 horas semanais de ganho, multiplicadas pelas 52 semanas que 
tem cada ano.  
Considerando que o operador de armazém que executa essa função ganha o Salário Mínimo 
Nacional, ou seja 505 Euros, é apresentado de seguida o cálculo dos gastos anuais para a empresa 
relativos a esse trabalhador: 
Tabela 5 - Cálculo dos gastos anuais com um operador de armazém 
 
Por outro lado, se for considerado que esse mesmo operador de armazém trabalha 8 horas por dia, 
cinco dias por semana, durante as 52 semanas do ano civil, o resultado perfaz um total de 2080 
horas de trabalho. A essas 2080 horas é necessário deduzir 35 horas de formação obrigatória por 
lei, 48 horas relativas aos seis feriados obrigatórios e 176 horas relativas aos 22 dias de férias, 
obtendo como resultado final 1821 horas de trabalho efetivo.   
Face aos resultados apresentados, pode ser afirmado que a implementação desta ferramenta 
permitirá poupar um posto de trabalho no armazém já que com a utilização do programa poupar-se-
-á 1820 horas de trabalho, o que corresponde ao horário anual efetivo de um operador. Esta 
poupança pode ser quantificada, de uma forma conservadora, em cerca de 855 Euros mensais e 
que perfazem aproximadamente 10260 Euros por ano, contas esta expressas na tabela 5.  
No futuro, com a realização de mais testes e com a certificação do programa, será possível que com 
este se proceda apenas à localização das peças e que estas sejam colocadas no cesto referente 
ao lote a que cada uma delas pertencer, à semelhança do que já é feito para todas as peças com 
localização. Esta operação poderá e deverá ser feita pelo mesmo operador que dá entrada de todas 
as peças no sistema de gestão da empresa. Aqui sim poder-se-ão obter ganhos de tempo 
significativos face à realidade agora existente.  
Salário base 505,00 €
Segurança Social 23,75% 119,94 €
Seguro acidentes de trabalho 1,50% 7,58 €
Subsídio de alimentação 5€/dia 100,00 €
Gastos mensais com salário 732,51 €
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Anexo A - Tabela das localizações no armazém de Vila Nova de Gaia 
 
ESTANTE BASTIDOR PRATELEIRA Nº DE CÉLULAS POR PRATELEIRA TIPO DE PEÇA
A 1 a 72 1 a 10 14 pequena
B1 1 a 14 1 a 4 4 média mais
B2 3 a 26 1 a 4 4 média mais
C1 e C2 1 a 28 1 a 4 4 média mais
C3 e C4 1 a 28 1 a 4 3 média mais
C6 1 a 12 1 a 5 4 média mais
C7 1 a 14 1 a 5 4 média mais
C8 1 a 14 1 a 5 5 média mais
D1 3 a 26 1 a 5 5 média
D2 1 a 28 1 a 5 6 média
D3 1 a 28 1 a 5 5 média
D4 1 a 14 1 a 5 7 média
D5 1 a 14 1 a 5 5 média
D6 1 a 14 1 a 5 3 média
E1 e E2 1 a 28 1 a 9 4 média menos
E3 1 a 28 1 a 9 7 pequena mais
E4 1 a 7 1 a 5 7 média
E5 1 a 14 1 a 8 10 pequena mais
F1 1 a 11 0 10 grelhas
F1 1 a 11 1 10 reforços
F1 1 a 11 2 e 3 10 vidros grandes/para-brisas
F1 1 a 11 4 e 5 5 parachoques
F2 1 a 20 0 5 tapetes
F2 1 a 20 1 10 reforços
F2 1 a 16 2 e 3 10 carroçaria
F2 17 e 18 2 e 3 10 guarda-lamas/radiadores
F2 19 e 20 2 e 3 5 parachoques
F2 1 a 16 4 e 5 5 parachoques
F2 17 e 18 4 e 5 10 guarda-lamas/radiadores
F2 19 e 20 4 e 5 5 parachoques
F2 9 e 10 6 e 7 5 parachoques
F2 17 a 20 6 e 7 5 parachoques
F3 1 a 17 0 e 1 10 reforços
F3 1 a 17 2 e 3 7 carroçaria
F3 1 a 17 4 5 spoilers
F4 1 a 5 1 a 3 7 guarda-lamas/radiadores/frentes
F4 6 a 9 1 a 3 7 guarda-lamas/radiadores
F4 10 a 12 1 a 4 8 revestimentos
F4 13 a 14 1 a 4 8 vidros pequenos/revestimentos
F5 1 a 16 1 6 vidros/elevadores
F5 1 a 16 2 6 vidros de portas
F5 1 a 16 3 4 guarda-lamas
F6 1 a 4 5 6 peças pesadas
R1 a R4 1 a 14 1 e 2 3 cavas de roda
U1 a U3 1 a 13 1 a 4 1 baterias
V1 1 a 8 1 a 8 7 velas NGK
V2 1 a 6 1 a 10 9 frisos
	

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Anexo E - Lista das peças pendentes de entrega 
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Anexo I - Ficheiro resultante do cruzamento das localizações com o 
inventário 
 
